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บทคัดย่อ 
การศึกษานี้เป็นการศึกษาหาค่าเทียบเท่ารถเลี้ยวขวา (Equivalent for Right Turning: ERT) ของรถยนต์ส่วน
บุคคลทั้ง 3 ประเภทที่มีขนาดแตกต่างกัน ได้แก่ รถเก๋ง (Sedan) รถกระบะ (Pick up) รถยนต์นั่งขนาดเล็ก (Eco car) 
บนช่องจราจรเลี้ยวขวาเฉพาะ (Exclusive right turn lane) ที่ทางแยกสัญญาณไฟในเขตเมืองนครราชสีมา ทําการ




ดังกล่าวของรถเก๋ง รถกระบะ รถยนต์นั่งขนาดเล็ก เท่ากับ 1.26, 1.35, และ 1.29 ตามลําดับ นอกจากน้ันพบว่าเมื่อ
สัดส่วนการกลับรถที่ทางแยกเพิ่มขึ้นจะส่งผลให้ค่าเวลาห่างเฉล่ียจากการออกตัวที่ทางแยกเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสําคัญทาง
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Effect of Performing U-turns in Exclusive Right-turn Lane  
at Signalized Intersection Based on Passenger Car Size 
 
Yhotsawat  Settakulsit1* and Rattaphol  Pueboobpaphan2 
 
Abstract 
The objectives of this study are to examine the effect of performing U-turns in exclusive 
right-turn lanes at signalized Intersections based on passenger car size, to study the relationship 
between the proportions of U-turn vehicles with an average discharge headway, and to study the 
effect of position in queue with an average discharge headway. The results of this study found that 
the right turn equivalent (ERT) values for sedans, pickup trucks and eco-cars are 1.26, 1.35, and 1.29 
respectively. In addition, the results have shown that while the proportion of U-turn vehicles 
increased as the average discharge headway increased, each position in queue was not affected by 
the average discharge headway of the right-turn vehicle group and the U-turn vehicle group when 
the light turned green as well. However, the first few vehicles of the discharge queue were affected 
by start-up lost time, delays from motorcycles, and the individual reaction times of the drivers. 
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รูปที่ 1 ช่องเลี้ยวขวาเฉพาะ  





























ห่างรถ (Headway ratio method) ซึ่งเป็นวิธีที่นิยมใช้
ในการศึกษาหาค่าเทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล [2] ค่า
เทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคลสามารถที่จะเปลี่ยนแปลงได้
ตามปัจจัยอื่น ๆ เช่น ตําแหน่งแถวคอย ลักษณะทาง
กายภาพถนน พฤติกรรมการขับขี่ เป็นต้น จึงจําเป็นต้อง









ได้จากการเทียบสัดส่วนเวลาห่างรถ (Headway ratio 
method) ระหว่างเวลาห่างเฉล่ียกลับรถ (Average U-
turn headway) และเวลาห่างเฉลี่ยอิ่มตัวเล้ียวขวา 
(Saturation Headway of Right Turn) ซึ่งใช้เป็นข้อมูล
หลัก ในการศึกษานี้จะพิจารณาประเภทยวดยานท้ังหมด 
























ท้าวสุรนารี โดยใช้กล้องวีดิโอ (Video camera) 2 ชุด
สลับกันบันทึกข้อมูลทุก ๆ ช่วง ๆ ละ 15 นาที ในช่วง
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ที่ทําการศึกษา โดยสลับบันทึกภาพระหว่างกล้อง 2 ชุด 
เนื่องจากจะต้องมีการหยุดบันทึกวีดิโอเพ่ือเก็บไฟล์ลงใน
คอมพิวเตอร์ ข้อมูลที่ได้อยู่ในรูปไฟล์วีดิโอ ในการบันทึก 
ภาพนั้นจะต้องมองเห็นสัญญาณไฟบริเวณทางแยก เส้น
หยุด และช่องเล้ียวขวาเฉพาะอย่างชัดเจน ดังรูปที่ 1 
ข้อมูลสําคัญหลักๆในการศึกษานี้คือ ค่าเวลาห่างระหว่าง
รถขณะเคลื่ อนตั วออกจากทางแยก  (Discharge 
headway) ซึ่งค่าเวลาห่างดังกล่าวนี้จะนับเม่ือล้อหลัง
ของยวดยานทุกคันเคล่ือนที่ผ่านจุดอ้างอิงหรือเส้นหยุดที่




(Discharge headway) ประเภทของรถ (Vehicle type) 
ทิศทางในการเคล่ือนทีบ่นช่องจราจรที่สนใจ ซึ่งจําแนกได้ 
2 ทิศทางได้แก่ กลับรถและเลี้ยวขวา และตําแหน่งใน
แถวคอย (Position in queue) จากการสํารวจภาคสนาม












ออกเป็น 4 กลุ่ม ได้แก่ แบบไม่แยกประเภท รถกระบะ 
รถเก๋ง และรถยนต์นั่งขนาดเล็ก และเวลาห่างเฉล่ียอิ่มตัว
เล้ียวขวาจะพิจารณา 2 กรณีคือ แบบไม่แยกประเภท




คํานวณได้ดังสมการที่ 1   
turn.iSat.right,h
type.iu,h
iERT                                    (1)                        
เมื่อ iERT  คือ ค่าเทียบเท่าเล้ียวขวาของรถท่ีกลับรถ
ประเภท i  
             i คือ ประเภทของรถ 
type.iu,h  คือ เวลาห่างเฉล่ียกลับรถประเภท i (วินาที)   
turn.iSat.right,h  คือ เวลาห่างเฉล่ียอิ่มตัวเล้ียวขวา






สมการที่ 2 และ 3 ตามลําดับ 
N
i u,H
type.iu,h              
                    (2)   
   เ ม่ื อ  type.iu,h คื อ  เ วล าห่ า ง เ ฉ ล่ี ยก ลับรถ
ประเภท i (วินาที) 
    i u,H คือ ผลรวมเวลาห่างกลับรถที่กลับรถ
ประเภท i (วินาที) 
        N คือ จํานวนรถที่กลับรถประเภท i (คัน) 
              i คือ ประเภทของรถ 
   N
i H
turn.iSat.right,h        
                (3) 
เมื่อ turn.iSat.right,h  คือ เวลาห่างเฉลี่ยอิ่มตัวเล้ียว
ขวาประเภท i (วินาที)  
      iH  คือ ผลรวมเวลาห่างในช่วงอิ่มตัวของรถที่
เล้ียวขวาประเภท i (วินาที) 
           N คือ จํานวนรถในช่วงอิ่มตัว 
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คือ กลุ่มเล้ียวขวาและกลับรถ จะใช้การทดสอบ t test 
ที่ระดับเช่ือมั่น 95% (α 0.05) ซึ่งทําการทดสอบเวลา
ห่างเฉล่ียเป็นคู่ๆ ของแถวคอยทุกตําแหน่ง [5] ด้วยการ
ตั้งสมมติฐานดังตัวอย่างต่อไปนี้ 
    :0H เวลาห่างเฉล่ียตําแหน่ง n และ n+1 เท่ากัน 
    :1H เวลาห่างเฉล่ียตําแหน่ง n และ n+1 ไม่เท่ากัน 
 2.3.3 การศึกษาผลกระทบจากสัดส่วนกลับรถ
ที่มีต่อเวลาห่างเฉล่ียออกตัว จะใช้แบบจําลองการ
ถดถอยเชิงเส้นอย่างง่าย (Simple linear regression) 
ในการอธิบายความสัมพันธ์ [6] ในส่วนของสัดส่วนกลับ
รถและสมการความสัมพันธ์เชิงเส้นสามารถแสดงดัง




pro.kU                         (4)    
เมื่อ pro.kU  คือ สัดส่วนกลับรถรอบสัญญาณไฟที่ k 
(%)  
 k u,N  คือ จํานวนยวดยานที่กลับรถในรอบสัญญาณไฟ 
k (คัน) 
 total.kN  คือ จํานวนยวดยานทั้งหมดในแถวคอยใน
รอบสัญญาณไฟ k (คัน) 
  pro.kUbakheadway Avg.dis.          (5)    
                                            
เมื่อ                          คือ เวลาห่างเฉล่ียออกตัว
รอบสัญญาณไฟท่ี k (วินาที) 
   a คือ ค่าคงที่ 
   b คือ สัมประสิทธิ์สัดส่วนกลับรถ 
pro.kU คือ สัดส่วนกลับรถรอบสัญญาณไฟที่ k (%) 
จากสมการท่ี 5 ค่าคงที่ a คือค่าคงที่ที่แทนด้วย
เวลาห่างเฉล่ีย b คือสัมประสิทธิ์ของสัดส่วนกลับรถ ซึ่ง
จะใช้อธิบายถึงความสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนกลับรถ
และเวลาห่างเฉล่ียออกตัวในกรณีแปรผันตามกัน (+b) 
หรือแปรผกผันกัน (-b)     
 








ลักษณะเดียวกันกับกรณีของรถกระบะดังตารางที่ 1   







 n, n+1 
ผล t-test 
1-2 แตกต่าง 1-2 แตกต่าง 
2-3 ไม่แตกต่าง 2-3 ไม่แตกต่าง 
3-4 ไม่แตกต่าง 3-4 ไม่แตกต่าง 
4-5 ไม่แตกต่าง 4-5 ไม่แตกต่าง 
5-6 ไม่แตกต่าง 5-6 ไม่แตกต่าง 
6-7 ไม่แตกต่าง 6-7 แตกต่าง 
7-8 ไม่แตกต่าง 7-8 ไม่แตกต่าง 
8-9 ไม่แตกต่าง 8-9 ไม่แตกต่าง 
9-10 ไม่แตกต่าง 9-10 ไม่แตกต่าง 
10-11 ไม่แตกต่าง 10-11 ไม่แตกต่าง 
11-12 ไม่แตกต่าง 11-12 ไม่แตกต่าง 
12-13 ไม่แตกต่าง 12-13 ไม่แตกต่าง 
13-14 ไม่แตกต่าง 13-14 ไม่แตกต่าง 
14-15 ไม่แตกต่าง 14-15 ไม่แตกต่าง 
ผลการศึกษาในอดีตกรณีรถวิ่งตรงพบว่าตําแหน่ง
แถวคอยส่งผลต่อเวลาห่างรถ  ซึ่ งจะมี ค่าสูงสุดที่
ตําแหน่งต้น ๆ ของแถวคอย เนื่องจากยวดยานใน
ตําแหน่งที่ไกลออกไปมีเวลาเร่งเพื่อเคลื่อนตัวมากกว่า 
[3] อย่างไรก็ตาม ในการศึกษานี้พบว่า ตําแหน่ง
5 4 3 2 1 
คันที่ 
เวลาห่าง (วินาที) 
ช่วงอิ่มตัว N คัน 
รูปที่ 2 เวลาห่างในช่วงอิ่มตวั 
_18-1128(110-117)12.indd   114 12/11/61 BE   2:08 PM
วารสารวิชาการครุศาสตร์อุตสาหกรรม  พระจอมเกล้าพระนครเหนือ



























































































































































































 2 และ 3 แบ
เวลาห่างเฉล่ี
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ขวามีค่าเท่ากับ 2.55 และ 2.53 วินาที ตามลําดับ 
ในส่วนของเวลาห่างเฉล่ียกลับรถในหัวข้อนี้ โดย
คํานวณได้จากสมการท่ี 2 ซึ่งได้แสดงผลดังตารางที่ 3 






















(p-value 0.000) กล่าวคือ ถ้าสัดส่วนยวดยานทุก
ประเภทที่กลับรถเพิ่มขึ้นทุก ๆ 1% จะทําให้ค่าเวลาห่าง
รถเฉล่ียจากการออกตัวของยวดยานเล้ียวขวาทุกประเภท











รถ รวมถึงรถทั้ง 3 ประเภทที่พิจารณาสามารถจัดอยู่ใน
กลุ่มรถยนต์ส่วนบุคคลด้วยกันได้ [2] ดังนั้นจากสมการท่ี 
3 พบว่าค่าเวลาห่างรถเฉล่ียอิ่มตัวเล้ียวขวาของกลุ่มไม่
แยกประเภทและรถยนต์ส่วนบุคคลมีค่าเท่ากับ 2.55 
วินาที และ 2.53 วินาที ตามลําดับ ในส่วนของเวลาห่าง
เฉล่ียกลับรถของรถทั้ง 4 กลุ่มดังที่ได้กล่าวในหัวข้อที่ 
2.3.1 ได้แสดงในตารางท่ี 3 
4.4 ค่าเทียบเท่ารถเล้ียวขวา  
ค่าเทียบเท่ารถเลี้ยวขวาหาได้จากสมการที่ 1 โดย
แบ่งพิจารณาค่าเทียบเท่าออกเป็น 4 กลุ่ม ดังที่ได้กล่าว
ในหัวข้อที่ 2.3.1 โดยแต่ละกลุ่มจะเทียบสัดส่วนเวลาห่าง




เดียวกัน ผลของค่าเทียบเท่าทั้ง 2 กรณีได้แสดงไว้ดัง
ตารางที่ 4 และ 5 ตามลําดับ 
ตารางที่ 4 ค่าเทียบเท่ารถเล้ียวขวาเทียบกับเวลาห่าง  
               เฉล่ียอิ่มตวัเล้ียวขวาแบบไม่แยกประเภท 







    เฉล่ียอิ่มตัวรถเกง๋เล้ียวขวา 





จากตารางที่ 4 และ 5 จะเห็นได้ว่า ค่าเทียบเท่ารถ
เล้ียวขวามีความสอดคล้องและใกล้เคียงกันทั้ง 2 กรณี 
ซึ่งชี้ให้เห็นว่า สามารถพิจารณาเวลาห่างเฉล่ียอิ่มตัวเล้ียว
ขวาได้ทั้งทั้ง 2 กรณี จากผลการศึกษาค่าเทยีบเทา่ของรถ
ทั้ง 3 ประเภท จะเห็นได้ว่า รถกระบะมีค่าสูงที่สุด 
รองลงมาคือรถยนต์นั่งขนาดเล็ก และรถเก๋ง ซึ่งผล
ดังกล่าวยังไม่เป็นไปตามที่คาดการณ์ไว้ โดยความเป็น
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